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Waldemar Marz

GRUNE TRANSFORMATION

Reduziert mehr Homeoffice
die Emissionen im Verkehr?

Im Zuge der Covid-19-Pandemie hat das Arbeiten
im Homeoffice in den OECD-Landern einen neuen
Stellenwert erlangt. In den Jahren vor 2019 lag der
Anteil der US-Arbeitnehmer mit einem oder mehr
Homeoffice-Tagen pro Woche relativ stabil um die
10% (Sostero et al. 2020), in den USA bei ca. 15-20%
(Mas und Pallais 2020). Wahrend der ersten Hoch-
phase der Pandemie 2020 arbeitete bereits etwa die
Halfte der Amerikaner von Zuhause aus (Brynjolfsson
et al. 2020; Bloom 2020). Das Homeoffice-Potenzial
ist durchaus betrachtlich: Alipour et al. (2020) zeigen
unter anderem auf Basis von Umfragedaten, dass bis
zu 56% der Arbeitsplatze in Deutschland zumindest
teilweise flr die Arbeit im Homeoffice geeignet sind.
Dies sind typischerweise digitalintensive Jobs fir
hochqualifizierte Arbeitnehmer im Dienstleistungs-
bereich in den Stadten.

Nun nahert sich zwar die Pandemie (hoffentlich)
ihrem Ende und eine Rickkehr zu mehr Présenz im
Bliro zeichnet sich ab. Doch zugleich haben Arbeit-
nehmer wie Arbeitgeber groRe Anpassungsleistun-
gen erbracht und umfangreiche Erfahrungen ge-
sammelt. Alle Beteiligten haben neue Technologien
erlernt sowie neue Arbeitsroutinen etabliert und so
strukturelle Anderungen der Arbeitswelt und Ar-
beitskultur erméglicht. Zudem deuten Forschungser-
gebnisse (z.B. Bloom et al. 2014) eher auf eine héhere
Arbeitsproduktivitat der Arbeitnehmer im Homeoffice
hin. Daher liegt es nahe, dass die Arbeit von Zuhause
auch nach der Pandemie in Europa ebenso wie in den
USA dauerhaft eine zumindest groRere Rolle spielen
wird als davor (Alipour et al. 2021).

NIEDRIGERE CO,-EMISSIONEN DURCH
WENIGER PENDELFAHRTEN

Doch diese tiefgreifende Entwicklung ist nicht nur fur
die Arbeitskultur von Bedeutung. Immer wieder wird
in aktuellen Debatten die Ansicht vertreten, dass der
Ubergang zu mehr Homeoffice auch aus klimapoliti-
scher Sicht zu begriifRen sei, da er verspricht, Emissi-
onen im Pendelverkehr zu reduzieren. So betont etwa
eine aktuelle Greenpeace-Studie (Buttner und Breit-
kreuz 2020) das Klimaschutzpotenzial von mehr Ho-
meoffice und erwartet einen Rickgang der CO_-Emis-
sionen im Pendelverkehr in Deutschland zwischen
5% und 18% fiir einen Homeoffice-Anteil der Arbeit-
nehmer von 25-40%. Das ware ziemlich bedeutsam,
denn im Gegensatz zum Stromsektor war es im Ver-
kehrssektor (ebenso wie bei Gebauden) bisher ausge-

IN KURZE
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mit mehr Homeoffice auch der Anreiz fiir die Haushalte,

sich sparsamere Fahrzeuge anzuschaffen. Beide Anpassungs-

reaktionen gleichen die anfingliche Absenk

ung der Emis-
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klimapolitische Maflnahmen weiterhin dringend nétig sind.

sprochen schwierig, die Treibhausgasemissionen zu
senken. Der Verkehr ist in den USA fiir etwa 30% der
Treibhausgasemissionen verantwortlich (United States
Department of Transportation, Bureau of Transporta-
tion Statistics 2018) (in der EU: 23%, EEA 2022). Dabei
gehen in den USA wie in Europa wiederum etwa 30%
der gefahrenen Kilometer im Personenverkehr auf
Fahrten zur Arbeitsstelle zuriick (Statistics Nether-
lands 2016). Die Emissionen aus dem Verkehr, insbe-
sondere dem Berufsverkehr, substanziell zu senken,
ist daher eine zentrale Herausforderung beim Errei-
chen der verscharften EU-Klimaziele im Rahmen des
»EU Green Deal«. Und in der Tat fihren zusatzliche
Homeoffice-Tage zu weniger Fahrten zur Arbeit und
dadurch zunachst niedrigeren Emissionen. Das ware
ein wertvoller Beitrag, um das sehr ambitionierte
EU-Ziel der vollstandigen Dekarbonisierung des Ver-
kehrs bis 2050 zu erreichen. Dies ist jedoch der kurz-
fristige Blick unter der Annahme, dass die Menschen
den Anteil ihrer Homeoffice-Tage
erhéhen, wahrend sie alles andere
unverandert lassen.
Langerfristig jedoch wirkt
sich der Homeoffice-Anteil nicht
nur auf die Anzahl der Fahrten
zur Arbeit aus, sondern auch auf
weitere 6konomische Entschei-
dungen der Haushalte. Das fiihrt
zu Anpassungen insbesondere bei
der Fahrzeug- und Wohnortwahl,
die den gewiinschten Emissions-
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Abb. 1

GRUNE TRANSFORMATION

riickgang konterkarieren kénnen. Das Klimaproblem
hat einen sehr langen Zeithorizont. Diese langfristige
Perspektive ist wichtig, um das tatsédchliche Klima-
schutzpotenzial einer Steigerung des Homeoffice-
Anteils zu beurteilen. Eine aktuelle Studie des ifo In-
stituts (Marz und Sen 2021) untersucht diese Anpas-
sungen und die daraus resultierenden Effekte auf die
CO,-Emissionen.

WAHL WENIGER SPARSAMER FAHRZEUGE

Welches Auto Berufspendler erwerben, wird zwar
von einer ganzen Reihe von Faktoren beeinflusst.
Die meisten davon jedoch, wie etwa Haushalts-
groRe, Einkommen oder Vorlieben bei Stil und Extra-
Ausstattung, andern sich nicht wesentlich mit einer
Entscheidung, mehr Tage von zu Hause aus zu ar-
beiten. Was aber durchaus eine wichtige Rolle spie-
len kann, ist der Spritverbrauch. Insbesondere bei
mittleren und groReren Pendeldistanzen sind die
Ausgaben flr Benzin und Diesel, aber auch fir
Strom bei Elektrofahrzeugen, ein relevanter Kosten-
punkt im Haushaltsbudget. Sparsamere Fahrzeu-
ge konnen diese Verbrauchskosten senken. Aber
ein effizienteres Modell der selben Fahrzeugklasse,
etwa als Hybridvariante, ist auch teurer in der An-
schaffung.

Bei langeren Pendelfahrten wiegen die grofRe-
ren Einsparungen eher die hoheren Anschaffungskos-
ten auf. Wenn die Pendler nun aber dauerhaft einen
grofReren Teil der Woche von zu Hause aus arbeiten,
entféllt ein Teil der Fahrten zur Arbeit. Die Haushalte
stellen sich besser, indem sie Geld (und Zeit) sparen.
Gleichzeitig reduzieren sich aber auch die Vorteile ei-
nes Autos mit niedrigem Kraftstoffverbrauch. Jedes
Jahr tauscht ein Teil der Autobesitzer ihr Fahrzeug
durch ein neueres aus. Mit dauerhaft mehr Homeoffice
haben sie einen geringeren Anreiz, in Kraftstoffeffizi-
enz zu investieren. Uber die Jahre wird der Fahrzeug-
bestand so im Schnitt weniger verbrauchseffizient,
und die CO,-Emissionen steigen zusatzlich an, nicht
nur beim Pendeln zur Arbeit, sondern auch bei allen
anderen Fahrten im Alltag.

Riickgang der Verkehrsemissionen der Pendler

Verdnderung der CO,-
Emission pro Kopfin %

Anderung des Spritverbrauchs pro km
— Inkl. Anpassung der Pendeldistanzen und der Fahrzeugwahl
—— Inkl. Anpassung der Pendeldistanzen

Kurzfristige Reduktion durch weniger Fahrten
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Quelle: CESifo Working Paper 9357.
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MEHR HOMEOFFICE FUHRT ZU GROSSEREN
DURCHSCHNITTLICHEN PENDELDISTANZEN

Doch nicht nur der Wohnort spielt eine wichtige Rolle
fir die Fahrtkosten, sondern die Fahrtkosten zur Ar-
beit sind auch umgekehrt ein Faktor fiir die Wahl des
Wohnortes. Traditionell liegt ein grofRer Teil der Jobs
in den Industrieldndern in der Innenstadt, wo Unter-
nehmen von der Nahe zu und dem Austausch mit Ko-
operationspartnern und Konkurrenten profitieren.
Entsprechend geht die stadtékonomische Forschung
hadufig von einem vorherrschenden Geschéftszentrum
(Central Business District - CBD) aus, wahrend sich
die Wohngebiete in das umliegende Land erstrecken.
Einerseits suchen Haushalte die Nahe des Zentrums,
um Fahrtkosten zu sparen und, starker in Europa als
den USA, auch das kulturelle Angebot zu nutzen. An-
dererseits fihrt diese hohe Nachfrage nach zentral
gelegenem Wohnraum zu héheren Immobilienpreisen,
ob zur Miete oder als Eigentum. So ergibt sich auch
der bekannte Anreiz, langere Pendelfahrten und so-
mit hohere jahrliche Fahrtkosten in Kauf zu nehmen,
um von niedrigeren Immobilienpreisen im Umland zu
profitieren. Ein dauerhaft hoherer Anteil von Homeof-
fice-Tagen senkt diese Fahrtkosten in Form von Geld
und, noch wichtiger, Zeit. Dies verschiebt das Kalkdl
der Haushalte, so dass weiter vom Zentrum entfernte
Wohnorte attraktiver werden und Menschen starker
ins Umland ziehen. Zugleich fallen die Immobilien-
preise in der Innenstadt und steigen in den Vororten,
was die beschriebene Entwicklung abbremst. Uber
einen Zeitraum von zehn bis 15 Jahren bildet sich ein
neues stadtokonomisches Gleichgewicht heraus, das
in Marz und Sen (2021) mit Hilfe von Computersimu-
lationen auf der Basis von empirischen Daten (zu Ein-
kommen, Praferenzen, Fahrtkosten etc.) untersucht
wurde. Insgesamt werden die Stadte weniger dicht
und breiten sich mehr ins Umland aus.

Im Ergebnis steigen die durchschnittlichen Pen-
deldistanzen mit mehr Homeoffice-Tagen deutlich
an, und mit ihnen erhéhen sich die CO,-Emissionen
des Pendelverkehrs. Ahnlich wie die Wahl weniger
spritsparender Fahrzeuge, macht dies einen weite-
ren Teil des durch Homeoffice bewirkten Emissions-
riickgangs zunichte. Abbildung 1 zeigt die Anderung
der CO_-Emissionen in Prozent durch einen Anstieg
des durchschnittlichen Homeoffice-Anteils an der Ge-
samtarbeitszeit aller Arbeitnehmer unter Beriicksich-
tigung der beschriebenen Effekte: Die hellblaue Linie
zeigt, wie die CO,-Emissionen mit einem steigenden
Homeoffice-Anteil und weniger Fahrten zur Arbeit
kurzfristig zurlickgehen. Dies deckt sich in etwa mit
den Berechnungen der Greenpeace-Studie (Bittner
und Breitkreuz, 2020).

Die mittelblaue Linie beschreibt den deutlich ge-
ringeren Emissionsriickgang, wenn die Ausbreitung
der Stadte und VergroRerung der durchschnittlichen
Pendeldistanzen berilcksichtigt werden. Die dun-
kelblaue Kurve, schlieBlich, zeigt die Reduktion der



CO,-Emissionen unter Berlicksichtigung, sowohl der
Wahl von weniger sparsamen Fahrzeugen als auch der
langeren Pendeldistanzen. Die graue Linie illustriert,
wie der Spritverbrauch pro Kilometer um wenige Pro-
zentpunkte ansteigt. Insgesamt konterkarieren beide
Anpassungseffekte mit 84-91% fast die gesamte an-
fangliche Emissionsreduktion durch mehr Homeoffice-
Tage. Dabei spielt die Veranderung der Siedlungsstruk-
tur samt langeren Pendeldistanzen eine groRere Rolle
als die Wahl von weniger spritsparenden Autos.

TELEARBEIT UND UMWELTPOLITIK IM VERKEHR

Wie sehr die CO,-Emissionen langfristig tatsachlich
sinken, hangt aber auch mit den bestehenden kli-
mapolitischen MaRnahmen im Verkehrssektor zu-
sammen. Ein zentrales Instrument in der EU ebenso
wie in den USA sind Flottenverbrauchsstandards.
Die Fahrzeugflotte, die ein Hersteller in einem be-
stimmten Jahr im regulierten Gebiet verkauft, muss
im Durchschnitt einen bestimmten Standard bei der
Kraftstoffeffizienz erfiillen, um Strafzahlungen zu
vermeiden. Zur Not senken Autohersteller die Preise
fur sparsame Autos, damit die Haushalte sie in aus-
reichender Zahl kaufen. Sowohl die Biden-Regierung
als auch die EU-Kommission arbeiten daran, die je-
weiligen Flottenverbrauchsstandards deutlich zu ver-
scharfen. Dies verhindert effektiv die Wahl deutlich
schmutzigerer Fahrzeuge wegen eines steigenden
Homeoffice-Anteils. Ein politischer Vorteil von be-
stehenden Verbrauchsstandards ist dabei, dass keine
weitere Anderung in der Regulierung oder im rechtli-
chen Rahmen erforderlich ist, um die Wahl schmut-
zigerer Autos durch die Haushalte zu verhindern. Die
langeren Pendelwege durch mehr Homeoffice bleiben
jedoch weiterhin bestehen. Unter dem Strich blei-
ben mit Flottenverbrauchsstandards etwa 23% der
anfanglichen Emissionsreduktion durch mehr Home-
office-Tage nach den langfristigen Anpassungen er-
halten. Ohne Flottenverbrauchsstandards jedoch sind
das nur etwa 12%.

Hohere Kraftstoffsteuern hingegen bieten einen
Anreiz sowohl fir kiirzere Pendelwege, so dass die
expansive Veranderung der Stadtform gedampft wird,
als auch fur die Wahl von saubereren Autos. Im Ge-
gensatz zu Verbrauchsstandards ist aber eine zusatz-
liche Anderung von Gesetzen oder Verordnungen zur
Steuererhéhung erforderlich, um die beschriebenen
Anpassungsreaktionen wegen mehr Homeoffice-Ta-
gen auszugleichen. Eine Steuererh6hung von 2,2 US-
Cent pro Liter Benzin kompensiert in den Modell-
rechnungen von Marz und Sen (2021) fiir 30% Home
office langfristig den Emissionsanstieg durch die Wahl
schmutzigerer Autos. Um zusatzlich auch noch den
Emissionsanstieg wegen der ldngeren Pendeldistan-
zen auszugleichen, ware hingegen eine Steuererho-
hung von 19,2 US-Cent pro Liter Benzin notwendig.

Die Modellrechnungen sind zwar mit US-Daten
kalibriert, aber die meisten Unterschiede zu Europa

GRUNE TRANSFORMATION

Abb. 2
Emissionsreduktion mit Flottenverbrauchsstandards

Veranderung der CO,-
Emission pro Kopfin %

Anderung des Spritverbrauchs pro km

5 — Inkl. Anpassung der Pendeldistanzen und der Fahrzeugwahl
Kurzfristige Reduktion durch weniger Fahrten
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Quelle: CESifo Working Paper 9357.

wie etwa Pro-Kopf-Einkommen, Fahrzeugpraferen-
zen oder Baulandpreise haben einen geringen Ein-
fluss auf die vorwiegend prozentualen Ergebnisse.
Ein potenziell relevanter Unterschied besteht jedoch
in der grofReren Rolle des 6ffentlichen Nahverkehrs
in Europa. Wahrend in den USA nur etwa 1,3% der
Berufspendler mit dem OPNV zur Arbeit fahren?, sind
es in Deutschland etwa 14% (Statistisches Bundes-
amt 2017). In beiden Landern fahrt der Grofteil der
Pendler (etwa 70-80%) weiterhin mit dem Auto zur
Arbeit. Dadurch, dass der zuséatzliche Einfluss des
OPNV in der Analyse nicht berlicksichtigt ist, sind
die Ergebnisse eher als konservativ zu interpretie-
ren. Denn ein grofRerer Anteil an Homeoffice-Tagen
reduziert nicht nur die Autofahrten, sondern auch
die Passagierzahlen im OPNV. Aus individueller Pers-
pektive angenehm, werden dadurch die Kosten des
OPNV-Systems aber auf weniger Schultern verteilt.
Zudem miisste der OPNV nach der Stadtexpansion
eine groflere Flache abdecken, was zu héheren Kos-
ten fiihrt. Werden Ticketpreise erhoht, um die Finan-
zierungsliicke zu schlieRen, so steigen die Anreize,
fir die verbleibenden Fahrten 6fter vom OPNV zum
Auto zu wechseln. Dadurch steigen die Emissionen
noch mehr. Will man diesen unerwiinschten Effekt
ausschlieften, konnten héhere Zuschiisse zum 6ffent-
lichen Verkehr notig werden.

Eine weitere noch unberiicksichtigte Anpas-
sungsreaktion ist die Erhéhung des Wohnraums pro
Kopf, die ebenfalls die Emissionen weiter erhoht.
Wenn Menschen, die 6fter von zu Hause arbeiten,
sich fur weiter von der Innenstadt entfernte Woh-
nungen entscheiden, so tun sie das, um von nied-
rigeren Immobilienpreisen und mehr Wohnraum zu
profitieren. Die zusatzliche Wohnfldche muss dann
auch mit Energieaufwand beheizt und/oder klima-
tisiert werden. Fir das oben erwdhnte Beispiel von
30% Homeoffice sinken die Autoemissionen nach
den beiden Anpassungen der Fahrzeugwahl und des

1 US Department of Commerce, Bureau of Census, American Com-
munity Survey, Tabelle B08006. Ferner siehe Grafiken des US Depart-
ment of Transportation: https://www.bts.gov/browse-statistical-pro-
ducts-and-data/state-transportation-statistics/commute-mode.
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Wohnorts um lediglich 1,6%. Die ohnehin groReren
Gebdudeemissionen steigen aber zugleich um 10%.
So kann Telearbeit die Gesamtemissionen sogar er-
hohen, statt sie zu senken.

LANGFRISTIG KANN TELEARBEIT SOGAR
DIE EMISSIONEN ERHOHEN

Die aktuelle starke Veranderung der Arbeitskultur und
die Bewegung hin zu mehr Arbeit von zu Hause liber
die Pandemie hinaus ist nicht primar politisch her-
beigefiihrt und diirfte sich auch schwer aufhalten las-
sen. Das ware auch nicht unbedingt wiinschenswert,
da viele Menschen die Vorteile der Telearbeit durch
Zeit- und Geldersparnis und Flexibilitat schatzen und
zumindest auf die Wahlfreiheit Wert legen. Kurzfristig
mogen auch die lokale Umwelt und das Klima von we-
niger Autofahrten profitieren. Langfristig jedoch kom-
pensieren Anpassungsreaktionen, wie die verstarkte
Wahl von weniger zentral gelegenen Wohnorten mit
langeren Pendeldistanzen und der Kauf von weniger
spritsparenden Fahrzeugen, die kurzfristigen Vorteile
fast vollstandig. Zieht man zusatzlich noch niedri-
gere Passagierzahlen im OPNV und héhere Gebaude-
emissionen bei groRerer Wohnflache in Betracht, kehrt
sich die haufig erhoffte Reduktion in eine Erhéhung
von Emissionen um. Mehr Telearbeit verschafft der
Politik also keine Atempause, sondern bringt unter
Umstanden sogar zusatzliche Hirden mit sich, die
nicht ignoriert werden diirfen, wenn die Emissions-
ziele langfristig erreicht werden sollen. Dies zeigt, wie
wichtig es ist, ambitionierte klimapolitische Mafnah-
men im Verkehr und bei Gebduden nicht aufzuschie-
ben, sondern vielmehr zu beschleunigen.
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